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과거 산업화시  도시  도시  어주   및 원 수  심 로  도시
발  견 차 역할  수행하  철도는 역 통체계  재편과 맞 려 그 수
가 어들게 었고, 도심 에 치한 철도  과거  달리 도시  
해, 도시 통난 발생, 철도 주변 환경 후화 등  들로 식 고 다. 하
지만 철도시  운용  는 달리 철도시   후 발생한 폐  도
시화가 진행  다수  도시에  재력  한 로 식 고 다. 도시
화가 진행  도심지에  확보하  들었  가용지  생산하여 도시 내 새로운 
 동력  할 수 는 가능  열어  수 는   다.  
현재 폐 지에 한 재활용 는 도심 내 한 지공간  창 하  한 
공원화 계획  주  루고 다. 가용지  확보하  어려운 도심 내에  공원화 
계획   측  나, 다수 활력도가 어지고 는 도심에 지하
는 폐 지  특 상 주변지역과 함께 변해갈 수 는 공간   필 하다. 
또한 현재 로 시행하는 복 화사업  지방 · 도시  심 로 철도폐
지  발생시키고 , 재 립도가 지 않  지방 · 도시  공원화 계획
시 발생하는 재   고려한 계 방안  필 한 시 다. 
도심에 치한 진주역 폐 지는 과거 진주시  심시가지  형 하고 해 
 지역 다. 하지만 근 도시  평  확산과 어 도심 리  후화는 
내   래하고 , 상업지역  능  및 약화는 도심  
체  재고  새로운 동력   고 다.  시 에  발생한 폐 지는 
내  동력 로  도심  새로운 도시 재  룰 수 는 매 로 역
할  할 수 다.   
에 본 연 는 도심 내 치한 철도폐 지  활용한 진  공원화 형태  
시하는 것  목 로 한다. 결  형태  시한  계 는 달리, 보다 
진  공원화  통해 단계별로 변화하는 주변지역  변화상  측하고, 그에 맞
어 함께 변화할 수 는 동  공원화 방안  시하고  한다.
∎ : , , , 
∎ : 2012-22066
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제1장 서론
제1절 연구의 배경 및 목적
1. 연구의 배경
 
 과거 도시의 성장의 견인차 역할을 한 철도는 현재 다양한 이유로 폐선부
지를 생산하고 있다. 철도중심의 광역교통체계에서 도로중심의 교통체계로 
전화됨에 따라 노선의 영업성 감소는 철도의 폐선을 야기하였고, 최근 철도
의 효율을 높이기 위해 고속화, 복선화 사업이 진행됨에 따라 기존의 많은 
노선들이 폐선으로 남게 되었다. 
 철도는 산업화시기에 도시와 도시를 이어주며 물류 및 인원 수송의 중심으
로써 도시발전의 견인차 역할을 수행했었다. 하지만 현 에 들어 물류 및 인
원의 유동은 자동차를 중심으로 바뀌게 되었고, 도심부에 위치해 도시의 주
요한 성장요소로 인식되던 철도시설은 도시 성장을 저해, 도시교통난 발생, 
철도 주변 환경 노후화 등의 문제점들로 재인식 되고 있다. 이에 따라 여러 
지자체들은 도심부에 위치한 철도시설의 이전을 요구하고 있는 실정이다.
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 도심부에 위치한 철도시설 이전에 따라 발생한 폐선노선은 도시화가 진행
된 다수의 도시에서 잠재력이 풍부한 땅으로 인식이 되고 있는데, 철도시
설의 이전은 도시화가 진행된 도심지에서 확보하기 힘들었던 가용지를 생산
하여 도시 내 새로운 성장 동력을 투입할 수 있는 가능성을 열어 줄 수 있
는 장점이 있기 때문이다.
  현재 폐선부지에 한 재활용 논의는 도심 내 부족한 녹지공간을 창출하
기 위한 공원화 계획이 주류를 이루고 있다. 가용지를 확보하기 어려운 도심
내에서 공원화 계획은 긍정적인 측면이 있으나, 기존의 일률적인 방식을 통
한 공원화는 그 한계점을 보이고 있다.
2. 연구의 목적
 현재 제2차 국가 철도망 구축계획에 따라 전국의 폐선부지는 급속도로 늘
어나고 있다. 기존의 노선을 변경 및 복선화를 하는 과정에서 기존의 도심을 
통과하는 철로는 도시외곽으로 이전을 하고 있는 상태이며, 이 후 남겨진 땅
에 한 활용방안이 필요한 시점이다. 
 도심 내 폐선부지에 한 다수 지자체의 활용방안으로는 공원화를 목적
으로 하고 있다. 하지만 재정자립도가 낮은 지방 중·소도시의 경우 넓은 면
적의 폐선부지를 활용한 공원화에 어려움이 있으며, 또한 다수 구도심에 
위치한 폐선부지의 특성상 주변지역의 물리적 노후화는 함께 극복해야 할 
과제로 인식되고 있다. 
 이에 본 연구의 목적은 지방 중소도시의 도심 내 위치한 폐선부지를 활용
한 점진적이고 가변적인 도시공원의 조성방안에 해서 제안한다. 
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제2절 연구의 범위 및 연구 방법
1. 공간적 범위
 연구의 공간적 범위로는 특별시와 광역시 등 도시를 제외한 인구 15만 이상
의 중·소도시를 도시를 선별한 후, 이중 폐선부지가 도심을 통과하는 지역을 선
별하였다. 그리고 마지막으로 역사(驛舍)가 도심지 내부에 입지하고 있는 경우를 
선정하였다. 
 다수 근 기에 지어진 역사(驛舍) 주변부는 철도로 인한 단절로 도심부 내에
서 비교적 노후화된 채 남겨져 있어 주변부를 고려한 공간의 조성방식을 필요로 
하고 있으며, 도심부에 입지한 역사(驛舍)는 기존의 폐선부지를 활용한 선형공원
의 한계점을 극복할 수 있는 공간적인 가능성을 열어줄 수 있다.
­
조성예정 폐선예정 폐선완료 폐선부지 기조성
15만 이상 안동시(중앙선:안동역) 광양시(경전선:광양역)
20만 이상 강릉시(영동선:강릉역) 목포시(웰빙공원)
30만 이상 원주시(중앙선:원주역) 진주시(경전선:진주역)익산시(전라선:동익산역)
 위의 기준에 따라 전국의 도시를 분류하여 본 결과 총 7개의 도시를 선정할 수 
있었고, 그 가운데 현재 폐선이 완료된 도시로는 광양시, 진주시, 익산시, 목포시
를 꼽을 수 있었다. 이중 이미 웰빙공원으로 조성이 완료된 목포시를 제외한 3개





2. 연구의 방법 및 과정
 본 연구는 현재 지속적으로 생산되고 있는 폐선부지 가운데 지방 중·소도시의 
도심통과구간을 중심으로 한 공원화 방식에 한 하나의 안으로서 역할을 할 
수 있다. 기존의 일률적인 철도폐선부지의 공원화 방식에서 벗어나 보다 점진적
이고 가변적인 공원조성 방식을 제시하고자 하였으며, 이는 현재 다수의 철도
폐선부지가 생성되고 있는 지방 중·소도의 재정적 상황과 더불어 철도폐선부지
가 위치한 구도심부의 물리적 환경을 함께 고려한 조성 방법이 될 수 있다.  이
를 바탕으로 다음과 같은 연구 방법을 통해 진행한다. 
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 1 장 서론에서는 연구의 배경 및 목적과 연구의 범위 및 진행 방법에 해서 
밝힌다. 
2장에서는 폐선철도부지의 발생원인 및 유형 그리고 국내 철도폐선부지의 현황
에 한 이론적 고찰을 통해 현재 생성되는 폐선철도부지의 중요성을 인식한다. 
그리고 도시공원의 이론적 고찰을 통해 도심 내 위치한 철도폐선부지가 도시공
원으로 재조성시 요구되는 특성과 프로그램에 해서 고찰하고, 마지막으로 사례
분석을 통해 기존에 조성된 철도폐선부지를 활용한 공원에 한 시사점을 도출
하여 설계방안의 방향성을 수립한다. 
3장에서는 문헌연구 및 도시환경분석 그리고 현장답사를 통해 본 상지가 가지
는 특이성과 더불어 주변지역과 상지의 관계성을 분석한다. 이를 바탕으로 2장
에서 도출된 설계의 방향성을 도입시킬 수 있는 기초적인 토 를 구축한다.
4장에서는 2장과 3장에서 도출된 결론을 바탕으로 지방중소도시의 철도폐선부지
에 한 도시공원 조성시 적합한 설계의 기본개념을 정립하고, 이를 바탕으로 공
간에 도입될 수 있는 프로그램을 구상한다. 그리고 기본 계획의 바탕이 될 수 있
는 개발잠재력을 분석을 하여 공간구상의 틀을 마련한다.
5장에서는 기본구상을 바탕으로 기본개념과 프로그램을 공간에 구현시키는 다양
한 방안을 제안하며, 이러한 방안들이 지방중소도시에서 적용되었을 시 가지는 
의의에 해서 설명한다.
6장 결론에서는 지방 중·소도시의 철도폐선부지를 활용한 공원화 계획이 가지





제2장 이론적 고찰 및 사례연구
제1절 철도폐선부지
1. 철도폐선부지의 발생원인
 철도폐선부지는 철도 개설 이래 다양한 이유를 통해 지속적으로 발생해 오고 있
다. 이는 어떤 단일한 요인에 의해서 발생되는 것이 아닌 우리 사회의 복합적인 
변화에 따라서 다양한 발생이 이루어지고 있다. 기존 정책의 변화나 산업구조의 
변화는 사회기반시설인 철도 수요에 큰 영향을 미치게 되었고, 기술의 발달로 인
한 노선의 직선화는 폐선부지의 생산을 가속화 시키고 있다.
­
유형 목적 입지 대표시설




국가간선형 철도나 항만에서 파
생하여 철도교통의 혜택을 받지 








광업, 항만업, 공업 등 특정 산업 
및 원재료와 제품수송 수요를 충
족하기 위해 주로 단거리로 건설
광산·항만·공업지
역 등 대표적 산
업지역
일부 사설철도, 항
만 인입선 등 국지
적으로 형성됨
 철도의 수요는 크게 1970년 경부고속도로의 완공 전과 완공 후로 크게 나뉘어 
볼 수 있다. 경부고속도로 개통을 기점으로 광역교통체제의 기틀은 철도중심에서 
고속도로 중심으로 바뀌게 되었고, 이는 철도산업의 경제성 감소를 일으키게 되
었다. 또한 지속적인 도시화와 지역산업의 쇠퇴는 전반적인 물류수송률을 감소 
시켰고, 항만이나 공업지역 등과 같은 기반시설의 노후화는 새로운 지역으로 물
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류의 이동을 촉발시켰다. 또한 농·어·산촌지역의 인구유출과 더불어 체교통수
단의 발달은 여객산업의 경제성을 감소시키게 되었고, 이를 통해 비도시지역을 
이어주는 철도나 산업지역의 물류를 운송하는 철도노선의 폐선을 불러일으키게 
되었다.
 그리고 도시의 평면적 확산은 철도의 폐선을 불러일으키게 되었는데, 철도 도입
기의 철도시설은 도시의 경계부에 위치를 하며 도시의 물류 및 인원의 이동을 돕
고 도시 성장의 견인차 역할을 해왔다. 하지만 도시가 평면적 확산을 하게 됨에 
따라 기존 도심과 교외의 경계에 위치했었던 철도시설은 도심부로 편입되었고, 
한동안 도심 내에서 중심적인 역할을 하는 지역으로 입지하였다. 그러나 철도의 
사용도가 떨어지게 됨에 따라 도시 성장을 방해하는 요인으로 인식되었고, 이에 
따라 도심부에 위치한 철도시설들은 지자체의 이전 요구를 받게 되었다. 그리고 
새로운 노선의 신설이나 지하화 등 노선 변경은 기존 도심부에 위치했었던 철도
시설을 폐선부지로 남기게 되었다.
 그리고 2000년  들어 환경친화적이고 에너지 절감형의 교통정책이 광범위하게 
지지를 받으면서 도로·승용차 중심으로 이루어졌던 교통정책이 철도· 중교통 
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위주로 재편됨에 따라 그간 사회기반시설 투자의 절반가량을 차지하던 도로 투
자 비중을 감소시키는 신 철도에 한 투자 비중이 향상되고 있는 추세이다.1) 
현재 제2차 국가 철도망 구축 계획을 실시하여 2010년~2020년 사이 전국의 주요 
도시가 1시간 30분 로 연결하는 계획 아래, 현재 약 50%의 복선화율을 가진 전
국철도 노선은 2020년을 기점으로 80%에 가까운 수준으로 끌어올리는 계획을 세
우게 되었다. 이러한 교통정책의 변화는 복선화가 진행된 도시 지역보다 복선
화율이 낮은 지방 중·소도시 지역의 폐선부지의 생산이 많아짐을 의미한다고 볼 
수 있다.
­
구분 현재 장래 증가
수 송 분 담 률
(%)
여객 15.9 27.3 11.4
화객 8 18.5 10.5
철도연장(km)
합계 3,557.3 4,934.1 1,376.8







광역철도 106.3 443.1 336.8
복선화율(%) 49.6 79.1 29.5
전철화율(%) 60.4 85.0 24.6
 2. 철도폐선부지의 유형
 
 철도폐선부지의 유형은 입지조건에 따라 크게 도심지역과 비도심지역으로 분류 
할 수 있다. 도심지역의 세부적인 폐선부지 유형으로는 도시개발, 도시교통, 환경, 
철도사업으로 나눌 수 있으며, 비도심지역의 폐선부지 유형으로는 영업성과 노선 
1) 이수호, 정성봉, 김시곤(2012), 철도폐선부지 활용의 다각화 방안
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변경으로 나눌 수 있다.2) 
­































선로개량 및 굴곡부 직선화
철도의 복선화
3. 전국 철도폐선부지 현황
 2012년 12월 기준으로 국내 철도노선 총 3,587km 중 1/4 수준인 853km, 주요 
21개의 노선 중 14개의 노선이 폐선 혹은 폐선예정부지로 집계되고 있다. 2011
년 기준 기존선로의 복선전철화 등 철도 개량 사업으로 발생한 경부선 등 11개 
노선의 폐선부지는 10,551.175㎡에 이르고 있으며, 2012년 이후 예정된 폐선 부
지는 8,150,759㎡로 집계되고 있다. 전체 폐선부지(18,701,934㎡)는 여의도 면적의 
약 6.5배에 이르는 것으로 나타났으며, 기존 철도의 지속적인 선로개량사업에 의
2) 최성환(2014), 지속가능한 도시재생을 위한 철도폐선부지의 활용에 관한 연구
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지역 노선 구간 연장 면적(㎢) 폐선예정시기 폐선사유
수도권 중앙선 15 73.8 2,396,100 2012년 이후 복선전철화경의선 1 6.3 180,000 2012년 이후 복선전철화
영남 경전선 27 108.9 2,528,300 2012년 이후 복선전철화
해 더 많은 폐선부지의 발생이 예상되고 있다.  철도시설공단은 이들 폐선부지를 
국가로부터 위탁받아 관리하고 있으며 지자체는 공원, 도로 등 공공시설을 설치
하기 위해 폐선부지를 무상사용하거나 무상양여를 요구하고 있는 상태이다. 
­
지역 노선 연장(km) 면적(㎢) 폐선시기 비고
수도
권
경부선 3.2 148,600 2004 경기도 오산시(외삼미동~ 내삼미동)
경원선 2.5 100,000 2007 경기도 양주시(산북동, 덕정동)
경춘선 83.0 1,936,900 2009 성북~춘천 구간
중앙선 54.4 1,714,900 2009 청량리~용문 구간
수인선 19.8 492,305 1995 수원역~한대앞 구간
충청
경부선 12.5 291,374 2006 대전~김천 구간
장항선 106.1 2,079,100 2008 천안~서천군 구간
가은선 9.6 160,065 2004 진남역~가은역 구간
영남
경부선 9.9 359,600 2003 삼성~삼랑진 구간
경전선 34.5 864,600 2010 삼랑진~마산 구간
임항선 6.0 102,548 2012 마산역~마산항
호남
전라선 65.4 914,778 2011 익산~신리, 서도~금지, 순천~여수 구간
호남선 38.6 841,600 2003 송정리~학교 구간
경전선 9.2 248,165 2011 동순천~학교 구간
강원 중앙선 10.8 296,837 2011 제천(고명)~도담 구간
합계 11개 노선 465.5 10,551,175
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동해남부선 25 112.7 ,610,750 2012년 이후 복선전철화
호남 경전선 2 14.5 440,709 2012년 이후 복선전철화
강원 영동선 6 18.9 694,100 2012년 이후 철도이설태백선 3 12.9 300,800 2012년 이후 복선전철화
합계 11개 노선 79 348.0 8,150,759
 
 그리고 이미 폐선이 완료된 철도폐선부지 중 경부선(2004년 폐선) 23.2km, 호남
선(2003년 폐선)38.6km, 전라선(2003년 폐선)25.5km 구간 중 일부가 적절한 활용방
안이 마련되지 않은 채, 5~6년간 유휴부지로 장기 방치되어 있는 상태이다. 이러
한 상황에 비추어 볼 때 유휴부지인 철도폐선부지의 활용방안을 적극적으로 강구
해야 할 시점이 도래하였음을 알 수 있다.
4. 입지에 따른 폐선부지 활용
 
 2010년 기준, 철도 폐선부지에 한 철도공사의 향후 개발계획은 모두 40여 건
으로 예정되어 있으며, 철도개량 및 신설 등에 따라 폐선이 되는 시점에 맞춰 
2014년까지 장항선과 경춘선, 중앙선 등 28개 부지에 해 개발계획을 수립하고 
있다. 2015년 이후에는 구체적인 개발부지가 정해지지 않았지만 추가로 폐선이 
되는 부지를 발굴하여 개발한다는 계획이다.3)
 철도폐선부지의 활용성은 노선이 입지한 위치에 따라서 크게 영향을 받게 된다. 
교외에 입지한 철도폐선부지는 그 활용상에 있어 지역의 자연자원과 연계한 관광
계획이 주를 이루고 있다. 이는 세장형의 폐선부지를 독립적인 시스템을 활용하
여 프로그램을 도입하기에는 공간적인 제약이 많이 따름과 더불어 입지적 특성상 
3) 이지선 외 1명(2010), 폐철도부지 활성화 방안 기초연구 
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도시적 기능을 교외에 입지하기에는 큰 이점이 없기 때문이다. 
 
 하지만 도심부에 위치한 폐선부지의 경우 도시의 다양한 도시의 연면과 맞닿아 
있는 공간적 특성상 보다 많은 프로그램을 도입하여 공간을 조성할 수 있는 여지
가 있다. 그 가운데 역사(驛舍)가 도심부에 위치하고 있는 폐선부지의 경우, 기존
의 단선노선만을 활용하여 공원을 조성한 지역보다 가용할 수 있는 면적공간이 
넓어져 기존의 도심부에 입지한 폐선부지를 활용한 선형공원의 조성 시 보이는 
일률적인 양식의 재생산을 막을 수 있다. 그리고 공원의 질적 수준이 높지 않은 
지방 중·소도시에서는 노선을 활용한 선형공원의 조성보다는 역사(驛舍)를 포함
한 평면적 공원의 조성이 도시민의 공원 활용에 있어 보다 큰 파급효과를 가질 
수 있다.  
5. 도심부 폐선부지와 역사(驛舍)
 
 현재 도심 내 발생된 폐선부지를 활용한 공원의 형태를 살펴보면 다수 
자전거도로나 산책로 위주의 선형공원의 모습을 띄는 것을 알 수 있다. 일
부 갤러리나 카페로 활용할 계획을 포함하는 사례도 있으나 실제 완공된 사
례를 위주로 고려해 보았을 때, 편의시설은 부분 배제되어 있는 것으로 
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입지조건 시설명 구간 활용용도
도심






서울 문정동 근린공원 부곡~도농 간 1.3km 철도계획 취소구간
공원, 광장, 체력단련
시설, 놀이터, 주차장





















확인된다. 특히 광주 푸른길 근린공원의 경우, 화장실, 체력단련시설, 휴지
통 등 최소한의 편의 시설까지 의도적으로 배제하고 녹지공간 위주로 활용
한 특성을 보인다.4) 이는 도심부에 가용할 수 있는 녹지면적의 부족에서 기
인한 편중된 녹지조성 때문이다. 
 이러한 현실에서 도심부에 위치한 역사(驛舍)는 철도기반시설을 포함하여 
가용한 면적을 늘려줄 수 있으며, 다수 구도심부에 입지한 철도시설의 특
성상 주변지역의 환경개선에도 파급적 효과를 가질 수 있다. 또한 다수 
지방 중·소도시의 높은 자연형 녹지면적 비해 부족한 공원형 녹지의 확보
에도 용이한 점이 있다. 이는 도심 내에서 쉽게 생산될 수 없는 평면적 녹
지를 확보함으로써 교외지역에 생산되는 공원에 비해 보다 높은 접근성을 
바탕으로 도시민의 삶의 질 향상에도 긍정적 영향을 미칠 수 있다.








차, 열차 펜션, 포토
존, 휴게소, 캐페
섬진강 곡성기차마을 전라선 17.9km(곡성역~압록엽)
레일바이크 전시용 
증기기관열차, 철도




청도군 와인터널 경부선 터널1km 와인 숙성저장고, 카페
6. 지방 중·소도시의 폐선부지
 
 도심 내 폐선부지의 역사(驛舍)가 입지한 지역은 다수 도시의 원도심 지
역으로서 도시의 성장기에 도입되어 중심적인 역할을 수행하였지만, 철도의 
수요가 줄어든 현재 과거 중심적인 역할이 주변지역으로 분산되어 노후화 
되어 가는 모습을 보이고 있다. 이런 현상은 특히 지방 중·소도시에 더욱 
심한 모습을 보이고 있는데 철도 역사(驛舍)가 입지하고 있는 원도심의 경
우 성장 동력의 상실 및 이전을 통해 도심 활력도가 떨어지고 있으며 물리
적인 환경 역시 노후화된 모습을 보이고 있다. 
 이러한 상황에서 발생된 철도폐선부지는 구도심부에서 가능성의 땅으로서 
그 역할을 수행할 수 있다. 인프라에 한계가 있는 지방 중·소도시의 실정
상 구도심부에 한 새로운 성장 동력의 투입은 어려운 실정에 있으며, 이
러한 현실에서 가장 적절한 구도심의 환경개선 방안은 기반시설의 양적 확
충과 더불어 질적인 수준을 높여 도시민의 자연스러운 유입을 통해 도시 내
에서 그 위상을 재도약시키는 것이라 할 수 있다. 
 현재 생산된 철도폐선부지를 활용한 공원화 계획은 구도심 지역의 인프라
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의 수준 높여 삶의 질을 올리는데 큰 역할을 할 수 있다. 하지만 이렇게 생
산된 철도폐선부지에 한 공원화는 많은 비용이 요구되고 있고 재정자립도
가 높지 않은 지방자치단체에 재정적 부담을 초래할 수 있으며, 물리적으로 
노후화된 주변지역의 개선 없이 생산된 형공원의 존재는 정당성을 가지기 





 산업유휴지는 기존의 산업적 활동을 하던 시설이 현재에는 그 기능이 소실됨으
로서 방치된 공간이라고 할 수 있다. 과거 산업사회에서 지식사회로 사회구조가 
변화함에 따라 기존의 산업은 그 규모가 커지거나 소실되는 등 다양한 변화를 맞
이하고 있다. 이러한 변화는 일시적인 현상이 아니라 도시의 변화과정과 같은 생
성, 발전 그리고 소멸의 과정을 겪는 것으로서 이렇게 생산된 유휴지에 해서는 
공간재생이라는 새로운 과정을 통해 그 쓰임을 재부여 할 필요가 있다.
 산업유휴지는 연접지역의 경제적, 물리적 구조에 영향을 미치게 되는데, 이는 도
심 내 산업유휴지가 발생된 다수 지역이 산업의 쇠퇴와 함께 인구의 유출 및 
상권의 이동으로 인해 나타나고 있다. 특히 철도부지와 항만은 도시가 성장하는 
과정에서 발전의 시초가 되거나 도시의 필요에 의해 쓰였던 도시기반 시설로 그
러한 모습이 더욱 잘 나타나게 된다.5) 
 이러한 상권의 이탈이나 인구의 이동은 도시 내 경제의 중심이 이동함을 의미하
고 이 과정에서 기존의 지역은 구도심으로 남겨진다. 구도심지역은 새로운 성장
5) 이윤주(2013), 유휴지를 활용한 도시농업·정원박람회 전략계획
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동력을 통한 지역의 활성화를 요구하지만 한정된 인프라 속에서 새로운 동력의 
투입은 지역 내 인프라의 이동을 통한 제로섬(Zero Sum)이 될 가능성이 높다. 하
지만 이러한 지역에 산업유휴지의 존재는 새로운 동력의 투입이 아닌 기존에 가
지고 있었던 정체성을 기반으로 한 지역재생을 통해 적은 비용과 에너지의 투입
으로 구도심 지역을 새롭게 발전시킬 수 있는 가능성으로 작용할 수 있다. 
∎ 산업유휴지를 활용한 도시재생 사례 (1) - 미트패킹 지역
 
 뉴욕 맨하튼 남서부에 위치한 미트패킹 지역(Meatpacking District)은 과거 250여
개의 육류 가공업체가 있던 지역으로서, 현재도 육류를 가공하는 업체들이 남아 
있는 지역이다. 이 지역은 1980년  육류 가공 산업이 쇠퇴하자 범죄가 잦은 지
역으로 슬럼화가 발생하였으나, 소호지역의 가치 상승에 따라 디자이너와 아티스
트들이 보다 저렴한 임 료의 작업실 찾아 미트패킹 지역으로 넘어오면서 문화예
술 지역으로 변화하게 되었다. 
 미트패킹은 지역주민들과 상인을 중심으로 하여 ‘미트패킹 지역살리기 모임
(Meatpacking District Initiative, MDI)'를 결성하였다. 또한 ’공공 공간 프로젝트
‘라는 뜻의 ’PPS(Project for Public Spaces)'와 같은 세계적인 공공디자인 민간
체의 힘과 지역주미들의 자발적인 참여로 폐쇄 될 위기의 미트패킹의 오래된 건
축물을 보존하고 활용할 수 있었다.6) 이러한 변화의 힘은 미트패킹 지역을 뉴욕
에서 볼 수 없었던 새로운 정체성을 가진 지역으로 변모 시켰고 새로운 성장동력
의 투입 없이도 쇠락한 도심부가 재생될 수 있는 가능성을 보여주는 사례가 되고 
있다. 
6) 이한나(2014), 도시 공업지역의 문화활동 형성과 변화
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∎ 산업유휴지를 활용한 도시재생 사례 (2) -  테이트모던
 영국 런던의 템스강 유역에 위치한 테이트모던은 과거 뱅크사이드 화력발전소
(Bankside Power Station)를 리모델링하여 갤러리로 구성한 사례이다. 뱅크사이드 
화력발전소는 1952년 가동을 시작해 런던의 전기 수요의 상당 부분을 충당하는 
주요 산업시설로서 자리매김했었지만, 그 이후 지속적인 유가상승에 따라 화력발
전소는 그 효율성이 낮아짐에 따라 1981년 문을 닫게 되었다. 
 1990년  이르러 템스강 주변 사우스뱅크 지구는 노숙자와 범죄자들이 모여들어 
사람들이 회피하는 범죄다발지역으로 전락하게 되면서 이 지역에 한 재개발 절
차가 논의되기 시작하였다. 1993년 정부 산하 단체로 밀레니엄 위원회가 설치되
고 영국의 문화·매체·운동부의 주관하에 낡은 이미지의 도시를 뛰어넘어 전통
과 현 가 절묘하게 조화된 도시로 탈바꿈 시키고자 밀레니엄 프로젝트를 시작하
게 되었다. 7)
 그 시점 테이트 갤러리는 늘어난 소장품을 전시할 수 새로운 갤러리를 모색하게 
되었고, 영국의 건축가 자일스 길버스 스코트 경(Sir Giles Gilbert scott)이 설계한 
뱅크사이드 화력발전소의 가치와 잠재력을 높이 평가하여 새로운 갤러리로 낙점
하면서 밀레니엄 프로젝트의 일환으로 조성되었다. 
 테이트모던 갤러리는 기존에 버려진 산업시설로 인해 사람들의 발걸음이 끊긴 
템스강 인근 지역을 문화와 예술이라는 키워드를 가지고 다시 활성화 시키는 모
습을 보여 주었다.
 
7) 오종화(2013), 도시 쇠퇴지 활성화 전략으로써 근대역사문화자원 활용방안 연구
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2. 산업유휴지와 도시공원
  산업유휴지를 활용한 도시공원이 등장하기 시작하는 것은 현  도시의 특성과  
밀접한 관련을 맺고 있다. 도시화에 따른 도심부 평면적 확산은 도시 내 가용할 
수 있는 지역에 한 개발을 이미 이루어 놓았고, 도시화가 진행된 도심 지역에
서 새로운 가용지를 찾아 공원을 조성하기에는 비용적, 효율적 측면에서 많은 어
려움에 놓이게 되었다. 이러한 현실에서 산업구조의 변화에 따른 산업유휴지의 
발생은 큰 비용 없이도 도시민의 삶의 질을 높일 수 있는 공간으로 가능성을 나
타내게 되었다. 
  산업유휴지를 활용한 공원화는 조경의 영역에서 새로운 범주의 공원으로 자리
매김하고 있다. 다수 산업유휴지가 입지한 지역은 지역산업의 쇠퇴와 더불어 
도심부가 함께 쇠락하는 모습을 보이고 있는데, 이러한 현실에서 공원의 조성은 
많은 비용의 투입 없이 쇠락한 도심부의 삶의 질을 높일 수 있는 유용한 도구가 
된다. 
 그리고 과거 비어있는 상지를 선정하여 채워가는 것이 공원의 주된 관점이 되
었다면, 산업유휴지를 활용한 공원은 채워져 있는 땅에 새로운 기능을 덧쓰는 것
이 기반이 된다. 다수 산업유휴지는 산업적 장소성을 기반으로 하여 조성되어 
지고 있는데, 시간의 흐름에 따라 자연스럽게 조성된 공간의 물리적 특성이나 분
위기가 강하게 자리 잡고 있기 때문에 이러한 경관적 특이성은 외부인원의 유입





1. 도시공원의 패러다임의 변화
(1) 자연풍경식 공원 
 1830년  영국에서는 내연기관의 발명으로 말미암은 산업혁명 인해 도시환경의 
오염이 두 되었다. 이러한 도시 환경의 악화는 노동자계층의 삶의 질과 더불어 
도시의 슬럼화 등 여러 가지 도시문제점을 야기했다. 이에 따라 영국사회에서는 
도시위생에 한 관심이 집중되었으며 왕실 소유의 사냥터, 정원등을 일반시민에
게 개방하기 시작했고, 이때 런던의 빅토리아(Victoria)공원과 리버풀의 버켄헤드
(Birkenhead)공원 같은 공공을 위한 공원이 조성되었다. 
 이러한 공원 조성의 전제는 악화된 도시환경의 한 치유책으로서 역할을 포함
하고 있다. 검은 아스팔스트와 회색 건물로 변되는 무채색의 도시 속에서 이와 
비되는 녹색 공원의 존재는 선과 악의 이분법적인 논리 속에서 절  선으로서 
역할을 하며 그 모습을 공고히 할 수 있었다. 
 이 시점에서 등장한 프레드릭 로 옴스테드(Frederick Law Omstead)의 센트럴 파
크(Central Park)는 도시민의 삶의 질을 향상시키는 역할을 하며 도심부 속에서 
녹색 허파로서 그 공식을 더욱 선명히 할 수 있었고, 이러한 현상으로 말미암아 
전 세계적으로 공원은 도시의 문제점을 해결할 수 있는 존재로 각인되며 그 조성
이 가속화 되었다. 
 결과적으로 센트럴 파크로 변되는 자연풍경식 공원은 우리의 삶에 보편적으로 
적용될 수 있는 도시공원의 모델을 제공하여 도시민의 삶의 질을 높이는데 효과
적인 역할을 하였지만, 도시와 자연이라는 분리적인 사고를 더욱 공고히 하는 역
할도 하게 되었다. 
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(2) 현  도시공원의 패러다임 
 
 기존의 자연풍경식 공원이 도시 속에 인공적인 자연을 통한 실제적인 자연의 모
습을 구현하고자 한 것 이라면, 1980년  라빌레뜨 공원(Parc de la Villette) 이
후에 등장한 공원들에서는 도시 속 고립된 자연의 모습에서 벗어나 도시 맥락 안
에서 복합적으로 관계 맺을 수 있는 공원으로의 변화를 맞이하게 된다. 이는 기
존의 공원과 도시, 즉 자연과 인공이라는 립항에서 벗어나 도시 안에 공원이 
공원 안에 도시가 상호 존재함으로서 다변화 된 현 사회에서 보다 넓어진 요구
의 폭을 수용할 수 있는 계기가 되었다. 
 우선 라빌레뜨 공원은 현 공원의 패러다임을 변화시킨 선구자적인 공원으로 볼 
수 있는데, 1982년 과거 도살장이었던 상지 바탕으로 ‘21세기를 위한 혁신적
인 공원’이라는 주제로 국제현상설계를 공모하였다. 이 당시 라빌레뜨 현상공모 
주체 측은 4가지 설계 지침을 제시하였는데 그 항목은 다음과 같다. 첫째, 자연과 
문화, 기술, 산업, 과학, 음악, 역사, 현재와 미래를 모두 공원의 부지 안에 담아야
한다. 둘째, 이용자의 변화에 따라 공원의 기능 또한 변해야 한다. 셋째, 파리의 
역사적 보존물과 상충되지 않아야 한다. 넷째, 디즈니랜드식의 공원이 아닌 다양
한 조건을 해결하기 위한 독창적인 아이디어야만 한다.8) 위 설계지침을 보면 알 
수 있듯이 라빌레뜨 공원은 조성 초기부터 새로운 공원으로의 진화를 위한 가이
드라인을 제시 하였고, 이러한 시도는 공원의 벽을 허물어 지역의 새로운 활력소
로 작용을 하며 도시 속 다양한 요구와 행태를 담아낼 수 있는 새로운 장으로의 
역할을 수행할 수 있게 되었다.
 라빌레뜨 공원의 성공적인 시도 이후 현 의 조경설계의 흐름은 토론토의 다운
스뷰 파크((Downsview Park), 뉴욕의 프레쉬 킬스 매립지(Fresh Kills Landfill),  
LA의 오렌지 카운티 그레이트 파크(Orange County Great Park)와 같은 미래지향
8) 박대한(2013), 서울시 대한항공부지 공원화 설계 연구
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적인 전략을 취하는 공원들이 등장하고 있다. 기존의 완결성을 가지고 조성되었
던 공원의 흐름 자체를 비결정성이라는 특이성을 바탕으로 열린 가능성을 가질 
수 있게 만들게 된 것이다. 
 우선 그 시발점이 된 다운스뷰 파크는 1999년 캐나다 최초의 ‘국립도시공원’
조성을 목표로 국제설계경기에 부쳐졌다. 새로운 패러다임을 만들어간 설계경기
들은 기존의 틀에서 벗어난 새로운 것 설계지침을 바탕으로 구성되어 있는데 다
운스뷰 파크 역시 이와 같은 모습을 보인다. 그 지침으로는 부지의 생태적 진화
를 고려할 수 있는 프로세스 위주의 설계가 기본과제로 제시되었고 향후 15년간
의 3단계에 걸친 실행계획의 제안과 첫 단계에 한 좀 더 세밀한 설계안을 포함
할 것, 그리고 공원·문화캠퍼스·주변부의 향후 15년 계획과 함께 단계별 계획, 
세부적인 1단계의 설계를 포함할 것이 요구되었다.9)
 당선작인 램 쿨하스와 브루스 마우(Rem Koolhaas and Bruce Mau)의 트리시티
(Tree City)는 완결된 형태의 결과물을 디자인 한 것이 아니라 전략으로서 공원이 
완성되어 갈 수 있는 틀을 제시해 줌으로써 공원의 비확정을 바탕으로 변화에 유
연하게 응하며 진화할 수 공원이 가능하게 만들었다. 이는 무형의 디자인을 통
해 유형의 디자인을 만들어 낼 수 가능성을 보여줌으로서 공원의 또 다른 새로운 
지평을 열었다고 볼 수 있다. 
 이 후 등장한 프레쉬 킬스 매립지를 상으로 한 국제설계경기에서는 다운스 뷰 
파크 설계경기를 계기로 만들어진 프로세스 위주의 열린 접근방식을 취하는 단계
별 설계방법이 점진적으로 여러 설계 작품에 반영되고 있는 시점에서, 설계지침
서를 통해 시간의 흐름에 따른 유연하고 지속가능한 설계전략을 제시하도록 적극
적으로 요구하였다.10)  
 본 설계 경기의 당선작인 제임스 코너(James Coner)의 라이프스케이프(Lifescae)
9) 배수현(2007), 현대조경설계에 나타나는 비결정적 특성에 관한 연구
10) 정욱주, 제임스 코너(2005), 프레쉬 킬스 공원 조경설계
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는  스테이튼 아일랜드의 1억 5천만 톤의 쓰레기 위로 생성된 인공적인 지형 위
로 새롭게 발현하는 생태계에 주목하며, 이 생태계를 더욱 풍성하게 이룰 수 있
는 광역적인 시스템을 디자인 하였다. 라이프스케이프 역시 시간의 흐름에 따라 
조성되는 공원을 제시하였는데 매립지라는 특성상 장기적인 관점에서 땅의 안정
화가 이루어질 수 있는 시간을 염두해 공원 조성의 단계를 나뉘어 놓았고, 각 단
계가 진행됨에 따라 변화하는 생태계나 진화하는 공원 그리고 공원을 통한 도시 
구조의 재편을 통해 트리시티와 마찬가지고 공원의 새로운 지평을 열고 있다고 
할 수 있다. 
 이러한 변화는 현 의 도시공원은 자연풍경식 공원으로 변되는 센트럴파크에
서 보여진 공원과 도시 이분법적인 사고에서 벗어나 두 객체가 서로 엮여 있는 
하나의 단위임을 인식하고 있으며, 공원은 더 이상 도시 내에서 고립된 객체로서 
완결된 형태가 아니라 도시의 변화에 능동적으로 처할 수 있는 유기적인 시스
템으로서 도시 속에서 작동하고 있음을 인식하고 있다. 
2. 가변적인 도시공원 
 
  과거 옴스테드의 센트럴 파크나 램 쿨하스(Rem Koolhaas)의 트리시티나 공원의 
본질적인 기능은 변화가 없다. 워크맨 이어폰을 친구삼아 공원을 달리는 영화의 
단골 장면이 예증해 주듯, 도시미의 건강과 복지에 정신적으로 그리고 생태적으
로 기여해온 도시 공원의 효용에는 아직도 유효한 면이 있다.11) 이러한 기능은 
현 에도 도시민이 상상하는 공원의 중요한 모습의 하나로 자리 잡고 있으며, 공
원의 본질적인 기능이라 할 수 있는 여가와 휴식을 증하는 표적인 모습이라 
할 수 있다. 
 그러나 과거와는 달리 다변화된 도시 속에서 공원 보다 많은 역할을 요구 받고 
11) 현대 조경설계의 이론과 쟁점(2004), P87
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있다. 우선 도시와 공원이 연면하고 경계부를 살펴보면, 과거 완결적 형태를 가지
고 도시 속에서 고립되고자 했던 공원은 도시와의 유연한 관계를 가지고 서로 엮
어지고 있다. 도시조직은 공원 속으로 확장이 되었고, 공원은 네트워크를 통해 도
시 속에서 유기적으로 위치하고 있다. 이러한 모습은 도시공간 속에서 일어나는 
다양한 행태들이 엮이면서 장소화되고 공원과 도시라는 이분법적 사고를 해체하
고 있다. 
  또한 동 문 역사문화 공원과 같은 공원과 건축물과 공원이 복합된 형태의 공
원이나, 퀀리 스톰워터 파크(Qunli Stormwater Wetland Park)와 같이 저류시설을 
중심으로 조성된 이전에는 요구 받지 않았던 기능의 공원들이 생겨나고 있다. 이
는 다변화된 도시의 속에서 공원에게 새로운 역할을 요구하고 있는 단면으로서 
공원은 다양한 수요에 한 응이 필요한 현실이다. 
 이런 상황에서 공원은 반도시를 지향하는 완결된 구조의 고립된 공원을 탈피해 
도시와 화하고 도시 문화에 역동적으로 참여할 수 있는, 도시의 변화 가능성에 
탄력적으로 응할 수 있는 공원의 모델을 탐색하는 쪽으로 시선을 돌릴 수 있게 
된다.12) 탄력적 응이라 함은 보다 가변적임을 의미할 수 있는데 이는 공원을 
설계함에 있어 완결적인 형태의 구상을 취하기보다는 도시의 여건 변화나 도시민
의 요구에 따라서 조성되어 갈 수 있는 방안이라 할 수 있다. 
12)현대 조경설계의 이론과 쟁점(2004), P89
제3장 상지 이해
제1절 진주시 도시구조 변화과정
1. 도시 발전기13)
 1910년  일제강점기의 진주는 부산과 마산에 비해 도시발전 속도가 늦은 점도 
있었으나 도시계획시설에 해당하는 공공청사로서 소청, 부산지방법원 진주 지청, 
진주헌병  본부 진주 우체국 경남종묘장, 경남경부 등이 존재하여 도시의 위상
이 경남의 중심적 위치를 차지하고 있었다. 그리고 1923년 12월 1일 삼랑진 진주
간 철로가 개통되면서 1925년 8월 1일부터 보통역으로 영업을 시작하였다. 
 1930년 에 들어서면서 행정구역의 변화와 더불어 진주면(7개 동과 3개 리)이 
진주읍으로 승격되면서 도시의 위상을 갖추게 되었고, 중앙동을 중심으로 존재하
였던 도심부는 본 상지인 강남동지역으로 시가지가 확 되었고, 가로망에 있어
서는 강남동과 강북동을 이을 수 있는 진주교가 신설되었다. 또한 진주교 이남의 
강남동 지역은 정미소와 공장이 몇 개소 입지하여 공업지역화 되었다.
 1940년에는 시가지계획령에 의해 진주 도심에 도시계획이 시행되었다. 1941년 1
월 27일 고시에(조선총독부고시 90호)에 의해 도시계획이 성립되었으며, 그 내용
은 크게 진주시가지계획구역, 가로 그리고 토지구획 정리에 관한 것이었다. 시가
지계획구역의 상면적이 약 600만여 평으로 기존시가지인 강북지역과 새롭게 개
발되는 강남지역, 평거지역을 포함하고 있었다. 이 당시 동별 인구를 살펴보면 현
재 강남동에 포함되고 있는 망경동이 3,943명으로 가장 많은 것으로 나타났는데, 
망경동이 당시 주거와 상업 등 도심부의 기능 수행한 것으로 판단할 수 있다. 그
리고 한국전쟁 후 1956년 12월 30일 진주역을 신축하여 현재의 모습을 유지하고 
13) 진주시 도시계획사, korail 홈페이지, 공은미 외 2명(2009), 도시성장에 따른 도시공간 
구조 및 기능변화에 관한 연구 재구성
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있다. 
 1960년부터는 한국전쟁 이후에 국토재건이 시작되었고 진주시의 경우 기존시가
지인 망경북동 및 강남동의 남강과 접한 북부지역에 한정되어 시가지가 개발되어 
있었다. 당시 진주시의 도시상황은 중심시가지에는 공간적 여유가 없었고 외곽지
에는 부분적으로 공장이 난립하여 있었다. 1969년 ‘진주 도시계획 재정비’가 
수립되었고 1986년을 목표연도로 한 장기계획을 바탕으로 토지이용계획을 세우고 
현재의 도시구조가 이루어질 수 있는 기틀을 마련하였다.  
2. 구도심 쇠퇴기14)
 1970년 이후 진주는 경전선, 남강댐, 남해고속도로 등이 건설되어 영남과 호남을 
연결하는 교량적 역할을 담당하게 되었다. 1980년  제 2차 국토건설종합계획에
서는 진주가 제2차 성장거점도시로 지정되어 중앙정부의 지원을 받을 수 있었으
며, 인근 광양에 단위 공업단지가 조성되는 변화 속에 기반산업을 확충하고 진
양호를 개발하여 관광도시로 성장을 도모하였다. 또한 진주는 경상 를 비롯한 
교육과 연구기능이 특화되어 가고 있었고, 교통의 요충지로서 유통·문화·예
술·교육의 중심지로 성장하고 있었다.
 인구는 1960년 86,867명에서 1980년에 202,753명으로 20년간 평균 4.3%로 매우 
빠르게 성장하였다. 그러나 신시가지의 개발로 구시가지의 인구비중이 1971년 
60.4%, 1978년 52.0%, 1981년 46.8%로 점점 감소되고 있었고, 도시의 외연적 확산
과 도심공동화 현상이 서서히 발생하고 있었다. 구도심의 가구당 인구수를 보면 
1980년 5.1명에서 2006년 2.8명으로 인구수가 많이 줄어들었음을 알 수 있다. 이
는 1970년  현재의 공업지역인 상평지역의 본격적인 개발과 1980년  평거지역
을 중심으로 한 서민주택 및 공동주택 등 주거 밀집지구의 조성으로 도시가 면적 
14) 진주시 도시계획사(2008) 재구성
- 27 -
확산이 되었기 때문이다. 
3. 도시 성장과 강남동지역
 
 현재 진주시의 도심부는 중앙동, 강남동, 상평동, 평거동, 가호동, 혁신도시지역
으로 크게 6개의 다핵화된 구조로 살펴 볼 수 있다. 1910년  중앙동 지역을 중
심으로 형성된 진주지역은 1930년 에 들어 강남동의 태동과 더불어 그 역할을 
나뉘어 가지게 되었고, 1970년  들어 본격적인 공업지역인 상평동의 생성은 도
심의 면적확 가 시작되는 시기라고 볼 수 있다. 2000년  들어 주거 밀집지구인 
평거동의 조성으로 말미암아 진주시는 현재의 도시 모습을 갖추기 시작하였다.  
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 하지만 이러한 면적 확산이 시작됨에 따라 강남동의 역할은 점점 축소되어 갔는
데, 중앙동에 비교하여 약한 상업기반과 상평동에 비해 부족한 공업기반 그리고 
평거동에 비해 노후화된 주거여건은 강남동의 새로운 정체성을 요구하게 되었다. 
진주역이 가호동으로 이전한 현재 경성 학교 병원과 경남과학기술 학교,  진
주 고속버스터미널을 거점으로 하여 강남동지역의 상권은 형성되어 있지만, 그 
규모는 중앙동에 비해 약한 실정이다. 
 진주 도심 내에서 중심부에 입지하고 있는 강남동의 지정학적 위치는 도심 내 
통과교통의 중심이 될 수 있으며, 이는 도심 내에서 높은 접근성을 확보할 수 있
는 장점을 가지게 된다. 이러한 특성은 현재 정체성이 약한 중앙동 지역에 새로
운 정체성으로서 문화나 공공성이 중심이 되는 역할을 부여할 수 있는 기회가 되
며, 이는 현재 생성된 진주역 철도폐선부지를 활용한 공원화 계획을 통해 그 역
할을 수행 할 수 있을 것이다. 
제2절 상지 분석
1. 상지 개요
위치  : 진주시 천전동(강남동, 망경동, 칠암동) 일원
면적 : 약 62,433㎡(총 연장 1.5km)
 상지는 구)진주역을 중심으로 하여 현재 천전동으로 통합된 강남동 망경동 칠
암동 일원에 위치하고 있다. 
 경전선 진주선(마산~진주)은 1923년 12월에 개통되어 90년 동안 운영되어 왔으
며, 최근 그 수요의 감소와 더불어 경전선 복선화 사업으로 인해 2012년 10월 23
일 부로 천전동 위치에서 가호동으로 신역사를 신설하여 이전하게 되었다. 현재
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는 철로를 비롯한 열차운용에 필요한 시설은 철거된 상태로 방치 되어 있다. 진
주시는 상 부지에 한 재사용 방안을 모색 중이며, 도시화가 진행된 구도심에 




 진주시는 경상남도 서부지역의 중심도시로서 영남과 호남을 연결하는 경전선 철
도와 남해안고속도로가 동서로, 전·진주·통영을 연결하는 중부고속도로가 남
북으로 연결되어 있어 문화교류의 교량역할을 하고 있다. 또한 남으로는 사천시, 
북으로는 거창과 김천으로 연결되어 있어 바다와 육로를 연결시킬 수 있는 교통
적 요충지에 위치하고 있다.
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 행정구역으로는 1995년 진주시와 진양군을 통합하여 도농통시로 발족하였으며, 
2012년 12월말 기준 총 면적은 712.94㎢이며, 당년 기준 1개 읍(邑), 15개의 면
(面), 21 의 동(同 )으로 구성되어 있다. 
 경제권으로는 사천, 하동, 산청 등의 1차 세력권과 합천, 의령, 남해, 함양, 거창 
등의 2차 세력권으로 구분할 수 있다. 상위 계획상 진주시는 광양진주권의 중심
지로 선정되어 향후 광양을 포함한 전남 일원까지 그 경제권이 확산될 것으로 전
망되고 있다. 
 환경권으로는 1969년 완공된 진양호는 홍수의 조절, 생활 및 공업용수 공급, 전
력생상 등의 역할을 수행하고 있으며, 진양호로 이한 환경권은 진주, 사천, 통영, 




연도 진주시 강남동 비율(%)
1970 253,762 25,917 10.21
1975 271,094 32,211 11.89
1980 303,558 38,085 12.55
1985 310,944 38,257 12.30
1990 331,351 41,326 12.47
1995 334,649 35,444 10.59
2000 339,791 37,518 11.04
2005 337,242 38,758 11.49
2010 335,037 35,619 10.63
2012 337,314 34,359 10.19
(2)인구
 진주시는 2000년 초까지 인구의 성장세가 지속 되었으나, 2000년 후반 도시 성
장동력의 둔화로 인해 인구유출이 지속되었다. 하지만 최근 진주시 혁신도시가 
선정됨에 따라 인구의 변화율은 다시 성장세를 보이고 있다. 
 폐선부지가 위치한 강남동의 인구변화를 살펴보면 1990년  초 까지 인구의 성
장세를 보이고 있었지만 토지구획 사업을 통한 신설도로의 건설은 인구 유출을 
야기했고, 1995년도 후반 칠암동 일원의 아파트 조성으로 인구는 다시 성장세를 
나타내고 있다. 하지만 이후 망경동과 강남동 일원의 노후화된 주거환경으로 인
해 인구의 유출을 보이고 있다. 
(3)토지이용현황
 
 상지가 위치한 천정동은 강남동, 망경동, 칠암동으로 구성되어 있으며, 
폐선부지를 중심으로 망경동과 강남동, 칠암동 두 지역으로 나누어진다. 망
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도시지역 용도지역 면적 소계 비율
주거지역 일반주거지역
제1종 일반 1.84












경동은 주거지역으로 지정되어 있으며 다수 저층건물의 형태로 이루어 져
있고, 강남동과 칠암동은 주거와 상업이 혼재된 양상을 띄고 있어 망경동에 




공연시설 전시시설 지역복지시설 도서관 박물관 기타시설
6 0 1 6 3 3
(4)진주시 문화시설 현황
진주시 경남 서부권 중심도시라는 위상에 비해 문화적 인프라가 열악한 것
을 알 수 있다. 2012년 기준으로 살펴보면 전시시설(화랑과 미술관)은 0개로 
전무한 상태이며, 공연시설(영화관 4개소와 공연2개소)은 영화관을 제외한 
민간공연장, 공공공연장이 각 각 1개소로 집계되고 있다.  
 그리고 진주시가 시민들을 상으로 한 삶의 질에 한 설문조사 결과를 
살펴보면 72.7%가 살기 좋은 도시로 답을 하고 있지만, 정주환경 만족도
를 살펴보게 되면 진주시민의 문화시설에 한 필요성을 언급하고 있다.15)
(5) 녹지현황
 진주시의 공원 현황을 살펴보면,  2011년 12월 기준 진주시 도시계획에 의
거 결정된 공원은 139개소에 44.57㎢로서 인구 1인당 132.86㎡인데 자연공원 
및 도시자연공원구역을 제외하면 인구 1인당 30.61㎡로 계획되어 있다. 이러
한 계획면적 중 실제로 조성된 공원은 7.19%로 매우 적은 실정이다. 그리고 
도시공원 전체 지정면적의 75.54%를 차지하는 도시자연공원구역을 제외하면 
주민들이 일상적으로 이용 가능한 공원 면적은 10.27㎢로서 도시전체 면적
의 1.4%를 차지하고 있다. 또한 일상권의 도시공원 1인당 공원 조성면적율




























근린공원 49 9.54 22.73 28.44 21 2.74 8.16 28 6.80
어린이
공원 66 0.15 0.35 0.44 46 0.10 0.29 20 0.05
소공원 10 0.02 0.04 0.05 1 0..001 0.00 9 0.02





역사공원 3 0.26 0.61 0.76 2 0.21 0.63 1 0.04
문화공원 2 0.09 0.23 0.28 1 0.09 0.26 1 0.01
수변공원 5 0.19 0.46 0.57 1 0.06 0.17 4 0.14
체육공원 1 0.02 0.04 0.05 1 0.02 0.05 - -
소계 11 0.56 1.33 1.67 5 0.37 1.11 6 0.19
합계 136 10.27 24.46 30.61 73 3.21 9.56 63 7.06
소계 138 41.99 100.00 125.15 73 3.21 9.56 65 38.78
총계 47.46 100.00 132.86 73 3.21 9.56 66 41.37
의 경우 시민 1인당 일상권 지정공원 면적은 30.61㎡, 조성면적은 9.56㎡으
로 도시공원 내 1인당 법적기준인 6.0㎡을 충족하고 있으나, 산지와 연계된 
근린공원을 제외하고 도시 내 평면적으로 활용할 수 있는 공원을 살펴보면 
그 면적은 현저히 줄어들게 된다.16) 
 이에 따라 도심 내 평지를 공원의 조성을 통해 공원의 질적 수준개선과 확
충이 필요한 실정이다. 
16) 2012 진주 환경백서 재구성
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3. 상지 및 인근 주변 분석
(1) 상지 주변 주요시설
 상지 칠암동에 위치하고 있는 관공서로는 통계청, 진주세무서가 위치하
고 있으며, 주요 교통시설인 고속버스터미널, 중심의료시설인 경성 학교병
원 그리고 학으로는 경남과학기술 학교가 입지하고 있다. 위의 시설은 
상업의 중심지 역할에서 한발 물러난 칠암동 지역에 외부인원을 유입시킬 
수 있는 시설로 작용하고 있다. 
 그리고 남강 둔치를 주변으로 위치한 진주시 유일한 공연시설인 경남문화 
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예술회관과 이와 연계된 남가람 문화거리는 칠암동이 진주시 내에서 문화중
심지로 발돋움 할 수 있는 가능성을 열어주고 있다. 
­
 (2) 주변여건분석 
 현 상지인 칠암동의 지역은 크게 상업과 주거 두 가지의 성격으로 공간
을 구분해 볼 수 있다. 상업지는 중앙동에서 접근해오는 간선도로를 중심으
로 발달된 상업가로와 상평동에서 접근하는 도로 양측으로 위치한 학과 
학병원 그리고 고속버스 터미널을 중심으로 배치된 중심상업지이다. 주거
지역으로는 폐선부지 서측으로 위치한 비교적 물리적 환경이 노후화된 주거
지(이하 주거지 1)와 사업가로 우측으로 위치한 물리적 환경이 양호한 주거
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지(이하 주거지 2) 그리고 폐선부지 남측에 위치한 고밀주거지이다.
 
­
 상업지역은 중앙동에 비해 그 규모나 중요도가 작은 것이 현실이며, 주거
환경 역시 평거동에 비해 열악한 현실이다. 칠암동 전체의 건물 규모는 간
선도로를 중심으로 입지한 상업가로와 아파를 제외하고는 다수 5층 이하
의 낮은 건물로 되어 있는 것으로 알 수 있다. 주거지 1의 폐선부지를 중심
으로 형성된 지역은 건물의 노후도가 심각한 것을 알 수 있다. 
­
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(3) 상지 내 시설물 현황
 본 상지 내에서 가장 큰 상징성을 지닌 진주역은 1956년 개축된 후 현재
까지 그 모습을 유지하고 있다. 노선이 철거되고 플랫폼만이 남아 있는 
상지에서 과거와 현재를 이어줄 수 있는 장소성을 가진 시설물로서 역사적 
가치가 높다고 볼 수 있다. 진주역은 상지 외부에서 내부로 들어오는 관
문으로 상지의 첫인상을 결정지을 수 있는 장소이지만, 현재 식당으로 임




 상지 내에는 역사적 가치가 가장 높은 시설물로 등록문화재 제 202호로 
지정된 ‘진주역 차량정비고’가 있다. 1928년 일제강점기 때 경전선 진주
구간이 개통하면서 만들어진 시설물로서 그 형태를 보존하고 있다. 아치형
의 출입구 2개를 나란히 배치된 형태를 가지고 있으며, 붉은 벽돌로 외관을 
이루고 있다. 벽면에는 한국전쟁 당시 총탄의 흔적이 그 로 남아 있으며, 




우측 상단부터 시계방향으로 그림 순서 
­
(4) 상지 경관분석
 과거 경전선이 진주시 내로 접근하며 만나는 첫 지역이며 노선 경계부로 주
택이 근거리에 위치하고 있다. 노선과 연면하고 있는 지역의 주택의 문은 
다수 철로를 향하고 있으며, 주거시설의 상태는 노후화가 진행되고 있다. 
또한 상지 주변의 자연발생적인 도시조직은 매우 조밀한 모습을 보이고 있
어 화재 및 사고에 해서도 취약점을 보이고 있다. 이러한 상황에서 노선을 
활용한 공원화계획은 주거민의 삶의 질을 높이는 선택이 될 수 없으며, 상
지의 전반적인 물리적 환경을 개선시키는 방안이 시급하다 할 수 있다.
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[구간 2]
우측 상단부터 시계방향으로 그림 순서 
­
 단선 노선에서 벗어나 진주역 면적공간인 플랫폼이 위치한 지역으로 진입
하는 구간이다. 상지 우측으로 아파트와 상점이 입지하고 있어 주변 토지 
이용이 바뀌는 모습을 보이고 있으며, 철도와 도로가 교차하는 구간이 2개 
존재하고 있다. 지역 1은 보다 주거민에 집중된 공간성격을 가지고 있다면, 
구간 2는 외부에서 상지 내부로의 접근할 수 있는 입구 성격을 가지는 공
간으로 볼 수 있다.
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[구간 3]
우측 상단부터 시계방향으로 그림 순서 
­
 진주역 부지는 기차역이 있던 자리의 특성상 넓은 형태를 가지고 있다. 현
재 존치되고 있는 플랫폼은 축으로서 독특한 경관적 요소가 되고 있으며, 
식생의 천이는 폐선부지가 생태적으로 회복되고 있음을 보여준다. 상지 
동측으로는 고층 건물이 위치하고 있으며, 서측으로는 농작지와 산이 위치
하고 있어 이색적인 경관이 나타나고 있다.
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[구간 4]
우측 상단부터 시계방향으로 그림 순
서 
­
 [구간 4]를 중심으로 진주역을 비롯하여 등록문화재 제202호로 지정된 차
량정비고, 저류조 등의 철도시설물이 입지하고 있다. 이 지역은 상지 내에
서 과거 철도가 있었던 장소성을 가장 잘 느낄 수 있는 지역이며, 중앙동과 
상평동에서 칠암동으로 오는 간선도로가 만나는 지역으로 칠암동 내 중심 
결절지역이다. 이 후 공원화 계획 시 외부인원이 이 지역을 통해 접근 할 








 도시의 성장을 위해서는 인구의 유입이 필수적이다. 다수 지방중소도시
는 도시의 성장동력 결여로 인해 도시권으로 인구의 유출이 발생하고 있
다. 하지만 진주시는 도심 내 공장지 가 위치하고 있어 인구의 유출이 비
교적 적은편이며, 최근 혁신도시의 유치는 외부의 인원을 내부로 끌어 들이
는 모습을 보이고 있다, 또한 혁신도시 유치는 경상남도 서부지방의 중심도
시인 진주를 더욱 성장할 수 있는 계기를 제공하고 있다. 
(2) 구도심 
 상지가 위치한 구도심은 학병원, 학교, 고속버스터미널과 주요시설이 
위치하고 있다. 하지만 새로운 시가지의 형성과 도시의 확장으로 원도심이 
쇠퇴하였고, 거주지역의 물리적 환경 노후화로 인해 인구의 유출이 지속적
으로 일어나고 있는 지역이다. 이 지역은 도심 내 가용지가 이미 포화되어 
있는 상태로 개발잠재성이 낮은 지역으로 평가되었지만, 최근에 발생한 폐
선부지를 통해 새로운 성장동력을 투입할 수 있는 여건이 조성되었고, 강변
을 중심으로 한 남가람 문화거리와 진주예술회관과 같은 문화시설들이 조성
되면서 구도심의 정체성을 새롭게 형성할 수 있는 가능성을 보여주고 있다.
(3) 상지 
 상부지는 기존의 조성된 폐선부지를 활용한 공원에 비해 평면적공간이 
강조된 공간이다. 또한 철로를 제외한 시설물들이 비교적 양호한 상태를 유
지하고 있으며, 역사적, 문화적 가치가 높아 이를 활용할 수 있는 잠재적 가
능성이 높다. 또한 선형의 구조를 통해 칠암동 전체를 아우르며 구도심을 
활성화 시킬 수 있는 잠재력을 지니고 있다. 
 
제4절 소결
  상지는 진주시의 구도심에 입지하고 있으며, 면적으로 확산되고 있는 진주
시의 중심부에 위치해 그 지리적 중요성이 높은 지역으로 볼 수 있다. 하지만 
지리적 중요성에 비해 현재 지역의 활력도는 낮은 편이며 주변부의 물리적 환
경도 노후화 되어 있어, 진주시의 중심지역으로 발돋움하기 위해 그 공간적 성
격의 재고가 필요한 시점이다. 
 현재 진주시는 칠암동 지역을 상업가로 중심의 상업·의료서비스 기능 중심개
발전략을 세우고 있다. 이 전략을 기반으로 구도심이 재편될 경우 현재 활력도
가 떨어진 칠암동 일 는 진주시의 중심적 역할을 재개할 수 있을 것으로 기
된다. 폐선부지는 이러한 계획의 배후지로서 중심기능을 더욱 활발히 수행할 수 
있는 역할과 더불어 지역의 랜드마크로서 역할을 수행할 수 있다
 또한 노후화 된 주거지와 연접하고 있는 폐선부지는 주변지역의 변화를 도모
할 수 있는 성장동력이 되며, 지역의 인프라 수준을 높여 지역민의 삶을 풍요롭
게 할 수 있는 가능성이 있다. 
 이와 같은 특성을 살펴볼 때 상지는 도시공원으로 부여받은 역할을 수행함
은 물론이고, 다양한 프로그램의 실행을 통해 칠암동 일 의 활력을 불어 넣을 
수 있는 장소로 변화해야 할 것이다. 이것은 경제적 측면뿐만 아니라 문화·예
술적 측면에서 기능을 수행하며, 지방 중·소도시의 재정자립도를 고려한 설계
방안이 함께 고려된 공원으로 조성이 필요하다.     
제4장 기본구상
제1절 계획의 기본방향
 상지가 위치하고 있는 진주시 칠암동일 는 과거 도심의 중심상업기능을 
수행하며 성장해오던 지역이다. 하지만 도시의 면적확산은 외부지역으로 기
존의 역할을 이전시키게 되었고, 외부지역의 성장에 비해 내부지역은 정
체된 채로 남겨지고 있다. 이는 타 도시에서도 비슷하게 보이는 현상으로 
기존의 도시를 이끌었던 성장 동력이 도심 내 타 지역으로 이동하면서 원도
심의 내부 활력도가 떨어지는 것을 의미한다. 정체된 원도심의 성장은 도시
기반시설과 도시환경의 노후화로 매력적인 이용욕구가 떨어지는 지역으로 
변모시키게 된다.
 또한 2013년 기준 전국의 재정자립도는 51.1%로 나타고 있으며, 이 가운데 
도시를 제외한 국내 지방 중·소도시들의 재정자립도는 29.3%로 재정의 
1/3수준을 스스로 해결할 수 있는 상태이다. 진주시는 지방 중·소도시의 
평균보다 낮은 28.4%의 재정자립도를 가지고 있는 현재 실정상 원도심에 
한 적인 개발은 재정적인 부담이 따를 수 있다. 
 현재 진주시 폐선부지의 면적은 약 62,433㎡으로, 여의도 공원의 약 3배의  
큰 면적을 가지고 있다. 이러한 상지의 전면적인 공원화는 재정자립도가 
낮은 진주시에게 비용적인 문제를 초래할 수 있으며, 노후화 된 원도심에 
들어서는 형공원의 존재는 외부지역의 기반시설과 도시환경의 향상 없이
는 정당성을 가지기 힘들다.  
 이러한 문제를 해결하기 위해 본 상지에 해 가변적인 프로그램을 활용
하여 시간의 흐름에 따라 점진적으로 조성되어 갈 수 있는 도시공원의 형태
를 제시하고자 한다. 이는 지방중소도시의 원도심 내 생산된 형 유휴지에 
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재정적인 여유에 따라 점진적으로 조성해 
갈 수 있는 도시공원 모델
점진적인 디자인을 위한 다양하 스케일의 
그리드와 프로그램을 담을 수 있는 모듈
시간의 흐름에 따라 공원은 조성되고, 이에 
따라 변화하는 도시의 모습에 대응하여 성
장할 수 있는 공원 모델
­
한 조성방법을 제안함으로서, 비용적인 문제와 노후화된 도시환경에 따른 
문제를 조정하며 도시공원을 조성할 수 있게 한다. 또한 이러한 방법을 통
해 상지와 관련된 다양한 이해관계자의 요구를 흡수하고 반영할 수 있는 




 공원은 시간의 흐름에 따라 점진적으로 조성이 될 수 있다. 상지 내 위
계 및 잠재력을 분석하여 우선순위를 설정하고 그에 따라 점진적으로 조성
되어가는 공원화 모형이 된다. 그리고 가변적인 프로그램을 기반으로 공원
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을 조성하기 위해 그리드(Grid)를 기반으로 하여 다양한 형태의 모듈을 도입
한다. 이러한 방식으로 조성되는 공원화는 점진적인 조성에 따라 응한 도
시의 변화를 예측할 수 있으며, 또한 변화한 도시에 응해 상지 내부가 
성장할 수 있는 공원 모델이 될 수 있다.
 공원의 조성을 위한 방안은 모듈(Module)과 프로그램(Programs) 개발 잠재
력의 합치로 일어난다. 다양한 크기와 형태의 모듈은 프로그램을 담는 하드
웨어(Hardware) 역할을 하며, 프로그램은 모듈의 특성을 결정하여 기능할 
수 있는 소프트웨어(Software)로서 작용을 하게 된다. 모듈과 프로그램으로 
기능 지어진 공간은 개발잠재력의 우선 순위에 따라 공원화가 진행이 된다. 
2. 모듈(Module)
 모듈은 설계의 중심적인 역할을 수행하는 매개체로서 공원을 구성하는 기본 
간위로서 작용한다. 우선 모듈은 기본 10M x 10M의 정방형의 형태를 기본으로 
하여 다양한 형태와 구성을 가질 수 있다. 10M x 10M라는 수치는 파고라와 나
무 벤치 등 공원의 기본시설을 넣을 수 있는 기본 크기로서 정해지고, 이 크기
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는 프로그램의 종류에 따라서 다변화 될 수 있다. 그리고 모듈은 프로그램을 담
는 관념적인 틀로서 작용을 하고 실질적인 공간의 조성시에는 그 크기나 형태
가 더욱 크거나 작아질 수도 있다. 
 
 그리고 이러한 모듈의 성격은 그리드과 프로그램을 통해 정의 내릴 수 있다.   
우선 그리드의 크기는 기본 모듈의 단위와 마찬가지로 10M x 10M의 크기를 가
지고 있으며, 이는 모듈을 구성하는 기본적인 틀로서 기능을 한다. 하지만 비정
형의 상지의 특성상 모든 그리드의 크기가 10M x 10M으로 동일 할 수 없으
며, 프로그램의 종류에 따라 그리드는 유연하게 변화 할 수 있다. 이러한 그리
드 안에는 활성화 모듈과 비활성화 모듈 두 가지의 다른 특성의 모듈을 통해 
프로그램을 구성할 수 있다.  
 우선 활성화 모듈은 크게 도시와 공원의 두 범주의 프로그램을 적용하여 공원 
내에서 실질적으로 작용할 수 있는 모듈로서 역할을 하게 된다. 활성화 모듈의 




있으며, 보다 사람들이 많이 이용할 수 있는 프로그램으로 구성되어 있다. 그리
고 프로그램을 담는 모듈의 크기는 프로그램의 종류와 그리드 내의 위치에 따
라서 달라질 수 있다.
 
 그리고 비활성화 모듈은 활성화 모듈과는 반 로 공원의 프로그램을 받아들이
지 않고 씨뿌리기나 묘포장과 같은 시간이 지남에 따라 자연스럽게 조성될 수 
있는 시스템을 이용하여 공원 내부의 개발잠재력이 낮은 곳을 중심으로 하여 
최소한의 조성·관리비 투입을 통해 보다 낮은 비용의 공원이 가능하면서 지속





 모듈과 모듈간은 각기 서로 응 할 수 있는 프로그램을 나열하여 그 안에서 
가변적으로 선택할 수 있게 된다. [그림 4-6]와 같이 역이라는 하나의 가능성이 
되는 모듈은 응될 수 있는 다양한 모듈을 가질 수 있다. 이러한 응은 역이
라는 중심적인 프로그램을 주축으로 어우러질 수 있는 다양한 가능성 속에서 
다양한 방식으로 선택될 수 있다. 이렇게 선택된 프로그램은 비어있는 공간에서 
프로그램이 채워지며 공원 속에서 기능할 수 있는 공간으로 확정이 된다.  
 그리고 이렇게 확정된 모듈들은 또 다시 응할 수 있는 프로그램을 통해 가
변적인 확장이 계속된다. 이러한 과정은 보다 넓은 선택의 켜를 제공하여 주는
데, 본 설계의 주요한 조성 개념인 가변적이고 유연한 공간의 조성을 가능케 하
는 조성방식이라 할 수 있다. 이는 아래 [그림 4-7]에서와 같이 확정된 모듈들의 
지속적인 확장을 통한 가변적인 공원의 조성방식이라 할 수 있다. 그리고 이러
한 방식의 공원의 조성은 공간에 관여된 여러 이해관계자들의 의견을 유연하게 
수용할 수 있는 기반이 되고, 또한 한 번에 완결되는 방식이 아닌 점진적인 조
성을 통해 공원의 조성비용에도 유연성을 제공할 수 있게 된다. 
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2. 상지 경계부 프로그램
 
 철도폐선부지의 특성상 세장형의 상지는 도시의 다양한 연면과 만나는 긴 
접면이 존재하고 있다. 이러한 접면은 각 구역간의 상지 내부와 상지 외부 
의 도시공간이 결부되어 내부의 프로그램을 결정짓는데 큰 영향을 끼치는 요소
가 된다. 또한 경계부 프로그램은 추후 노후화 된 상지 외부공간을 변화시키
는 촉매제로서 구도심의 활성화를 위한 밑바탕이 될 수 있다. 결국 경계부의 프
로그램이란 공원의 내부와 외부의 변화를 고려해 확정지어질 수 있으며, 상호작
용을 통해 성장해 나갈 수 있다.
 그에 한 방법으로는 경계부와 맞닿아 있는 외부지역의 첫 번째와 두 번째 
단지의 실질적인 이용 현황과 더불어 상지 내부의 현재 이용되고 있는 특이
점에 해서도 분석을 하여 일치하는 유형을 [그림4­8]와 같이 분류하여 프로
그램 도입의 기틀을 마련한다. 이 후 [그림4­9]은 현재 상태, 프로그램이 투입
되었을 때 그리고 프로그램 투입 이 후 변화된 외부공간의 변화 등 3가지 단계







3. 상지 내부 프로그램
 
 상지 경계부와는 비되는 상지 내부 프로그램은 내부의 프로그램 사이의 
연관성을 기반으로 구성되었다. 아래 [그림4-10]은 공간이 구성되는 모습을 도식
화하여 설명을 하고 있다. 전체 공간의 구성 형식은 부분을 분할하여 천천히 진
행되는 방식을 취하고 있으며, 개발잠재력을 고려하여 높은 부분을 우선적으로 
공원화 하는 방식을 취한다. 
 상지의 개발 잠재력이 낮은 지역은 묘포장을 활용하여 공원의 성장과 함께 
성장하는 프로그램을 도입하였고, 여기에서 생산되는 수목은 상지의 조성시 
내부 수요에 맞춰 제공을 할 뿐만 아니라, 상지 외부 공원 등 공공 공간 조성
시 필요한 수용을 충족시킬 수 있는 시스템을 가진다.
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제4절 개발잠재력
 모듈을 활용한 상지 조성은 개발잠재력을 통해 그 조성의 방식이 결정될 수 
있다. 여기서 개발잠재력이라 함은 상지 주변 토지이용, 외부접근성 및 내부
통행 그리고 상지 내부 시설물 중심으로 분석된 결과는 공원의 조성시 우선
순위를 나타낸 것이다. 각기 분류된 방식은 공원을 조성하는 서로 다른 시각을 
나타내는 것으로 볼 수 있는데, 모듈을 활용하여 점진적으로 공원화하는 방식을 
취한 본 설계는 서로 다른 방식으로 평가된 개발잠재력을 활용하여 다양하게 
조성 될 수 있다.  
∎ 상지 주변 토지이용 중심
 
 개발잠재력에 한 고려는 총 4가지 요소를 바탕으로 분석되었다. 우선 [그림 
4­11] 상 주변 토지이용을 중심으로 고려한 분석 결과이다. 주변의 토지이용
은 크게 상업가로, 주거지, 고밀주거지, 중심상업지 4가지 구역으로 나뉘어진다. 
총 10 단계의 잠재력 수준 가운데 상업지역과 연면한 지역은 10, 고밀주거지는 
7 그리고 주거지는 5의 가중치를 부여하여 분석한 모습이다. 상업가로와 고밀주
거지를 중심으로 보다 높은 개발잠재력이 나타난 모습을 볼 수 있다. 
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∎ 상지 외부 접근성 및 내부 통행중심
 상지 외부 접근성은 주요한 결절점을 중심으로 선정되었다. 간선도로들이 만
나는 지역을 중 상지와 면하고 있는 지역을 중심으로 선정하였으며, 타 지역
에서 상지인 칠암동으로 접근하는 동선을 중심으로 1차로 선정하였다. 이후 1
차 결절점에서 상지 내부로 들어올 수 있는 지역 가운데 중심지역을 선정하
였다. [그림4­8]의 우측은 그 결과이다. 
 내부 보행을 살펴보면 철도가 운행하였을 당시 존재하였던 보행로를 제외하면, 
3개의 보행로는 폐선 후 자연적으로 발생하여 단절된 두 지역을 이어주는 중요
한 동선으로 볼 수 있으며, 개발 시 주요 고려사항으로 고려되고 있다. 
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∎ 상지 내부 시설물 중심
 2012년에 폐선 된 현 상지는 많은 시설물이 존재하고 있지만 역사적 가치나 
시설의 노후도를 고려하여 보전 및 재사용 할 수 있는 시설물은 크게 3가지로 
구분할 수 있다. 첫 번째로 등록문화재 202호로 지정된 진주역 차량정비고는 보
존의 가치를 지니고 있으며, 현재 식당으로 활용되고 있는 진주역은 새로운 쓰
임을 통해 공원 내에서 중요한 역할을 부여 받을 수 있다. 마지막으로 철도 관





제5장 기본계획 및 설계
제1절 공간계획
 공원의 조성은 개발잠재력을 바탕으로 다양한 방법을 통해 이루어질 수 있다. 
공간은 프로그램의 조합을 통해 이루어지는 것을 기본으로 하여 다양한 조합과 
시작점을 통해 공원의 가변성을 높일 수 있다. 공간의 조성방법에 따라 공간의 
형태나 조합은 달라 질 수 있으며, 프로그램의 종류나 비율이 또한 달라 질 수 
있다.  
 그리고 시간의 흐름에 따라 점진적으로 조성되어가는 방식을 적용하여 각 시
점별 도시의 수요를 충족시킬 수 있는 공간으로서 작동하고, 상지 외부공간의 
변화에 유연하게 응하여 적응해 갈 수 있는 고정되지 않은 공간으로 존재하
게 된다. 또한 모듈을 활용하여 비용의 절감의 측면에서도 유용할 뿐만 아니라 
고정된 공원의 형태를 제시하지 않음으로써 시 의 변화나 요구에 따라 능동적
으로 형태를 조율할 수 있는 열린 가능성을 가지게 된다.
 또한 무규칙 속에서의 자율적인 모듈 배열이 아닌 공간의 잠재력을 분석하여 
공간의 조성 순위에 한 분석과 각기 프로그램들의 응과 배열에 관한 방식
을 정의하여 모듈을 활용한 공간 조성방식이 가질 수 있는 불확정성에 해서 
적당한 방향을 제시하였다.
 아래는 각기 다른 공간의 조성방식과 그에 따라 다양하게 변화하는 상지의  
모습에 해서 구성하였다. 아래 [그림 5-2] 와 같은 각 안의 공간계획의 주기




    
  
 안 1은 공원의 중심되는 두 동선을 우선적으로 조성하고 공원이 주변부로 
퍼져나갈 수 있는 방식을 취한다. 이는 현재 상지로 인해 단절된 두 지역을 
상지내 보행자가 가장 많은 지역을 중심으로 이어줌으로써 기존에 단절된 도
시조직을 회복시키고 공원이용의 기틀을 마련하는 방식을 취한다. 우선 진주역
을 중심으로 한 공간은 공원의 프로그램을 더 많이 투입하여 주변의 기존의 진
주역과 차량정비고 등의 보존적 공간의 재활용과 더불어 주변 상업지역의 활성
화를 도모할 수 있는 휴식, 여가 및 문화의 공간이 되도록 조성을 하고 있다. 
두 번째 중심 공간 주변부는 오래된 상업지와 저층 주거단지의 성격을 고려하
여 새로운 상업 및 주거의 기능 도입하여 지역의 활성화를 도모할 수 있는 방








 안 2는 외부에서 접근성을 중심으로 공간을 조직하였다. 기존의 안 1에 비
해 소규모 공간이 조성되므로 부분적인 상업이나 주거를 일차적으로 조성을 하
기 보다는 소규모의 공원을 점적으로 조성하여 공간전체로 퍼질 수 있게끔 하
였다. 각 시작점의 점적 공원부가 일정면적 이상으로 퍼져나가게 되어 공원으로
서 형태를 갖추게 되었을 때 그 이외의 부분을 주거나 상업 그리고 공공공간을 
조성하여 공원 내부에 도시적 기능을 차지하게 하였다. 상지 전체에 일정 부
분이상 주거와 도시를 입지하게 함으로써 공원의 슬럼화를 방지하고 단순한 
형공원으로서 역할만을 수행하는 것이 아닌 공원을 중심으로 칠암동 전체의 인












 안 3은 상지를 3등분하여 지역별로 조성하는 방식을 취하였다. 이러한 방
식은 상지 전체를 하나의 공원으로 인식하기보다는 분할된 세 지역을 독립적
인 도시 시스템으로 인식하고 조성한다. 또한 분할된 각 구역에 필요한 수요의 
상업과 주거 공공시설 등을 독립적으로 조성하여 안 1이나 2와 다르게 특정
시설을 한 지역에 편중되는 것을 방지하였다. 이로 인해 전체 공간에서 공원의 
기능이 50%이하로 떨어졌으며, 주거와 상업의 기능이 45%언저리로 조성되어 보
다 도시적인 공간이 조성되었다. 하지만 공원의 기능을 상지 중심을 관통하게 







 상지에 한 프로그램은 상업시설을 중심으로 한 프로그램, 공원을 중심으로 
한 프로그램 그리고 공공성을 중심으로 한 프로그램으로 크게 3가지로 나누어
진다. [그림 5­10]과 같이 각기 분류된 상업과 공공의 프로그램들은 공원을 중
심으로 서로 응 할 수 있는 시스템을 취하고 있다. 이러한 응은 공원조성의 
규제로서 작용을 하여 연접한 모듈들의 이질적인 프로그램의 도입을 통한 갈등
을 방지 할 수 있고, 자칫 프로그램의 나열만으로 끝날 수 있는 공원의 형식을  
보다 체계적으로 조성할 수 있는 기반이 되고 있다. 
­
 
  이러한 프로그램의 설정은 공간의 가변성을 보장하면서 난개발을 통제할 수 
있는 전제가 되며, 다양한 이해관계자 및 이용자의 수요를 충족시킬 수 있는 가
능성을 증진시키게 된다. [그림 5-11]은 프로그램이 공간에 표현될 수 있도록 프
로그램을 도식화시킨 다이어그램이다. 
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제3절 가변적인 공간 설계
 앞서 1장에서 나온 3가지 공간계획 방법을 바탕으로 3가지 유형의 공간 구성을 
제시한다. 각 안에 한 보다 구체적인 접근을 바탕으로 직접적인 프로그램의 
도입을 통해 공원이 조성되는 모습을 보여준다. 각 안을 보여주는 설계안은 프
로그램을 도식화시킨 모듈을 활용하여 그 조성을 보여주고 있으며, 각 모듈의 크
기는  프로그램이 실체화 될 시 차지하는 면적을 바탕으로 구성하였다. 
 본 설계안은 모듈과 프로그램이 중심이 되어 조성되고 있으며, 평면 이미지 상으
로는 일률적인 박스형 공간이 나열된 것으로 보이나, [그림 5-13]과 같은 투시도를 
살펴보면 단위공간의 연속이 아님을 알 수 있다. 평면상의 이미지는 프로그램을 
담고 있는 도식화된 모듈의 합이며, 이 모듈들은 프로그램을 담는 그릇으로 작용
을 할 뿐 실제적인 공간의 형태는 더욱 다변화 될 수 있다. 가변적이고 점진적인 
조성방식을 보여주는 것이 중점이 된 설계안의 특성상 완결된 하나의 공간보다 프
로그램의 배열을 통한 공간의 분화가 더욱 중요하다고 볼 수 있기에 위의 방식을 
통해 계획안을 나타내었다. 
 
∎ 안 1
 안 1은 상지로 단절된 두 지역을 주요 보행로를 중심으로 연결하여 도심 연
결성을 높이는 방안으로 계획하였다. 진주역 보행로는 공원의 입구적인 성격을 지
니고 있어 보다 공공적인 역할에 맞는 광장이나 실외 공연장 등을 도입하였고, 아
래의 두 번째 보행로는 주거지와 상업지가 연면하고 있는 특성을 고려하여 보다 
도시적인 프로그램을 도입하여 두 공간을 연결하도록 하였다. 또한 안 1은 도시
와 공원이 적절하게 공존하고 있는 유형으로 두 중심 지역을 제외하고는 다수 
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공원의 프로그램을 도입하고자 하였다. 그에 따라 공원이 전체의 56%를 차지하고 
있으며 상업, 농업, 주거, 공공의 영역의 프로그램이 그 후순위를 따르고 있다. 자
연풍경식 공원의 모습에서 벗어난 공원의 범주에서 볼 때는 균형적인 비율의 기능
들이 자리하고 있으며, 상지 경계부를 중심으로 상업과 주거의 기능이 도입되어 
상지의 중앙부를 온전한 공원으로 이용할 수 있는 장점이 있다. 또한 기존의 농
업지가 있었던 지역을 그 로 보전하여 지역민들의 커뮤니티를 지속시킬 수 있는 
모습을 보이고 있다. 또한 묘포장이나 씨딩가든(Seeding Garden)을 개발잠재력이 
낮은 지역에 배치하여 공원관리의 용이성을 높이고자 하였다. 
∎ 안 2 
 안 2는 상지 외부에서 상지로 접근하는 입구적 성격이 강한 네 지역을 중
심으로 공원화를 시킨 안이다. 이러한 네 지역은 상지 주변 중요한 결절점으
로서 이 지역을 중심으로 공원화를 실시할 시 보다 많은 이용자들이 높은 접근성
을 가질 수 있는 강점이 있다. 
 본 안은 보다 공원이 상지의 주를 이루고 있는 방식을 취하여 진행되었다. 
중심되는 네 지역을 기점으로 공원이 계획될 시 상지 내부의 개발잠재력이 낮은 
지역을 중심으로 도시의 기능을 들여와 보다 이용도가 높을 것이라 판단된 지역을 
공원화할 수 있도록 하였으며, 중심지역 주변으로 공공시설 및 체육시설을 도입하
여 도시민의 삶의 질을 높일 수 있도록 하였다. 
 이러한 방식에 따라 전체 공간계획에서 공원이 62%로 가장 높은 비율을 보이고 
있으며, 공원적 기능과 가까운 공공기능이나 농업기능을 포함하면 80% 로 다수 




  안 3은 상지 전체를 3등분하여 세 지역이 각기 조성되는 방식을 취하였다. 
각 구역은 시간의 흐름에 따라 조성이 되며, 한 구역이 완료된 후 후순위 구역이 
조성이 시작된다. 이와 같은 방식은 각 구역이 독립된 개체로서 주거, 상업, 공공, 
공원의 기능이 각 구역 안에 모두 존재함을 의미한다. 이를 통해 공원은 전체면적
의 조성이 완료 후 이용의 편의성을 제공받는 것이 아니라, 공원의 조성 중에도 
완전히 조성 된 후와 같은 이용 효과를 누릴 수 있다. 
  이와 같은 방식은 공원의 면적을 줄이고 보다 많은 도시의 기능들을 도입하게 
된다. 이 안은 전체 면적 중 공원의 기능이 48% 다른 두 안에 비해 낮은 모습
을 보이며, 이에 반해 도시의 기능 44%를 차지하고 있어 공원과 도시가 적절한 비
율 조성된 도시형 공원의 모습을 보이고 있다. 이러한 모습은 도시와 공원이 경계 
지워지지 않고 두 기능이 자연스럽게 주변의 도시 조직 속에 흡수 될 수 있는 역
할을 하게 된다.  
 또한 보다 도시화된 공원의 형식은 새로운 인구의 유입과 상기능의 도입을 통해 
기존의 구도심에 활력도를 높일 수 있는 요인으로 작용하며 기존의 구도심부와 합























 최근 들어 지속적으로 발생하고 있는 철도폐선부지는 그 활용에 있어 많은 논의
가 일고 있다. 기존의 폐선부지들은 역사(驛舍)의 이전보다 단일 노선의 변경을 
통해 발생된 선형공간을 재조성하는 것에 초점이 맞추어 졌지만, 최근 철도의 
직·복선화에 따라 발생하는 폐선부지는 도심부 역사(驛舍)를 교외로 이전하는 추
세로 변화하고 있어 도심 내 면적 공간의 생성이 가능해 지고 있다. 이러한 도심
부에 입지한 폐선부지는 이미 도시화가 진행된 도심부지역에 만들어 내기 어려운 
가용지로서 많은 가능성을 수용할 수 있는 장소로 떠오르고 있다.
  하지만 이러한 가능성을 가진 철도폐선부지는 이를 활용한 공원화 계획 시 여
러 문제점을 마주하고 있는데, 첫 번째로 최근 지방 중·소도시를 중심으로 많이 
발생하는 폐선부지에 한 형공원의 조성은 재정자립도가 높지 않은 지방 중·
소도시에 재정적 어려움, 두 번째로 작은 규모의 도시에서 큰 규모의 자연풍경식 
공원의 존재가 경제적·관리적 측면에서 지속가능성, 마지막으로 다수 구도심
에 입지한 폐선부지의 특성상 주변지역의 기반시설의 노후화를 고려하지 않은 새
로운 공원의 존재는 타당성을 가지 어렵다는 점이 있었다.
 이에 본 연구에서는 직접적인 공간의 조성에 초점을 맞추기보다 가변적인 설계 
전략 통해 공간의 진화를 통해 이뤄 내고자 하였다. 이러한 방법으로 시간의 순
서에 따라 단계를 나눠 도시의 재정 상태에 맞는 점진적으로 공원화를 진행했으
며, 도시와 공원의 경계를 허물고 두 객체가 함께 존재할 수 있는 공간을 만들어 
관리의 용이성을 더하였다. 그리고 공원의 점진적인 조성에 따라 변해가는 구도
심의 모습에 응할 수 있는 공원 모델로서 모듈을 활용해 가변적인 조성이 가능
하도록 하였다. 이러한 방식은 지방 중·소도시의 구도심에 입지한 폐선부지를 
공원화 할 시 생기는 문제점을 해결하고 앞으로 이와 유사한 상지의 공원화시 
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적용할 수 있는 하나의 안으로 역할을 할 수 있다.
 
 본 연구를 설계방법론적인 관점에서 살펴본다면 기존의 완결적인 공원화 방식에
서 벗어나 시간의 흐름에 따라 점진적이고, 프로그램을 기반으로 한 가변적인 공
원의 조성방안에 해서 말하고 있다. 이러한 공간조성 방식은 기존의 전통적이고 
완결적인 공원에 한 비판적 시각을 바탕으로 도시와 공원이 상호작용하며 함께 
재조성되어 갈 수 있는 방안이 되며, 도시와 공원이라는 이분법적 경계를 허물어 
보다 도시 안에서 적극적으로 작동할 수 있는 인프라스트럭쳐가 될 수 있다.  
 그리고 공간 조성의 전제는 비확정성을 기반으로 열린 결과를 취하고 있으며 이
러한 비확정성은 모듈과 프로그램을 통해서 가능하게 된다. 모듈과 프로그램은 
설계를 진행하는 중심 언어로서 설계의 틀을 제공함과 동시에 가변적임과 점진적
임을 가능하게 하는 전략이 된다. 본 설계는 공간의 완결된 형태의 디자인을 제
안하기 보다는 모듈과 프로그램을 기반으로 한 전략의 틀을 디자인하는 것에 집
중하였고, 위의 설계방식을 통해 제시된 결과물들은 여러 가지 가능성 중 하나의 
안으로 설계안의 형태에 한 집중보다 공원이 조성되는 방식에 더욱 시선을 
맞추어 바라보는 것이 알맞다 할 수 있다. 
 
 본 연구는 진주시 철도폐선부지가 가지는 잠재성과 특이성을 기반으로 하여 열
린 결말을 가지고 공원화를 진행한 결과물이다. 기존에 비교적 논의가 되지 않았
던 지방 중·소도시의 도심부 철도폐선부지에 한 공원화 방식을 주제로 다루었
으며 앞으로 발생될 여러 유사한 상지들의 선행연구로서 하나의 방법론이 될 
수 있다. 또한 점진적이고 가변적임을 기반으로 한 유연한 설계방식을 도입하여 
기존의 공원화 방식에서 벗어나 보다 공원 조성방식에 한 다양성을 보여 주었
으며, 앞으로 발생할 철도폐선부지를 활용한 공원 조성시 더 나은 방법론의 기초
가 되기를 기 한다. 
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 During the industrialization period, the railroad wasa key point of urban 
development and growth, connecting city to city. However, the demand of the 
railroad fell off due to the wide reorganization of the transport network system, 
and it has been regarded as a major cause of the problems of traffic jams, the 
deterioration of surrounding urban areas, and decline in urban growth. Despite the 
problems created by the railroad, the abandoned railroad is considered a potential 
urban development area because it has thepossibility to improve the city through 
the development of available land, which was difficult to obtain. 
 Currently the main focus of the railroad renovation is on the plan for a park to 
supply more green space in the urban area. Park planning has positive aspects 
for difficult to obtain available land in an urban area, but the abandoned railroad 
needs to implement co-change with the surrounding areas since it is located in 
the old inner city. Also from abandoned railroads centrally arise small- and 
medium-sized cities through implementing the double-track electric railroads 
project on a national scale. Small- and medium-sized cities with a non-high fiscal 
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self-reliance ratio need to consider financial difficulties when they develop park 
planning compositions.
 In the past the abandoned Jin-ju railroad, which is located in the old inner city 
and is composed of Jin-ju city center and with growth of surrounding areas. But 
recently the city has experienced infrapopulation outflow owing to urban sprawl 
and the old inner city's physical deterioration. Thus, the old inner city's identity 
needs reconsideration because the commercial area's functions relocation and 
weakening. At this point in time, the abandoned railroad can operate as a growth 
engine and be acatalyst for reconstruction of the old inner city.
 Therefore, this research suggests a transformative and gradual park design 
through the abandoned railroad in the old inner city. It is distinct from 
precedents, which have a complete design form, that expect a neighborhood to 
change stage by stage through gradual park planning, and in response to this 
method along with the change in flexible park development planning.
∎ keyworld : Abandoned railroad, Jin-ju station, Transformative design, 
              Old inner city
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